Inyectores

por rampa comtn

de gasdleo de alta

EL COMMON RAIL

Inyeccion por
rampa comun

Ensadlo 15 anos, los antes rui-
dosos motores alimentados
con gasoleo han pasado de
rendir 35 CV por litro a mas
de 55y con un consumo me-
nor. El secreto, muy sencillo:
lainyeccion electronica.
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os motores de inyeccioén di-

recta presentan menores pér-

didas energéticas que los de

inyeccion indirecta. La nece-

saria precamara de estos ulti-

mos absorbe gran cantidad de
la turbulencia originada por la com-
bustion del gaséleo en los cilindros.
Por lo tanto, los ingenieros de los di-
ferentes fabricantes adoptaron la in-
yeccion directa. Sin embargo, pron-
to surgieron otros problemas.
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El sistema de inyeccion

(Common Rail) esta
formado por una bomba

presion que impulsa el
combustible a un colector
de distribucién que, a

su vez, alimentaa los
inyectores de los cilindros.

Sensor de
presion

Rail comuin (colector de almacenamien-
toy distribucion de combustible)

El primero de ellos consiste en que,
al tener que esperar a que los pisto-
nes compriman el aire contenido en
los cilindros, el tiempo disponible pa-
ra inyectar el combustible es muy re-
ducido y, por tanto, se puede intro-
ducir poco gasdleo. El segundoes la
diferencia de presion entre la camara
de combustion y el gaséleo inyectado,
situacion que provoca un elevado ni-
vel de ruido en la mecanica.

Para resolver el primero, sélo hay
un camino: aumentar la presion del
combustible para que en el poco
tiempo disponible se pueda intro-
ducir una mayor cantidad de gaséleo
en el interior de los cilindros. Para re-
solver el segundo problema, se pue-
de elevar la presion en los cilindros
mediante el aporte de una peque-
fia cantidad de combustible previo
al momento de la inyeccion de ga-
soleo, operacién que se conoce con
el nombre de preinyeccién o 'inyec-
cion pilotada'.

La tecnologia 'Common Rail' permite sequir
avanzando en lagananciade prestacionesyre-
duccion de consumos en los motores diésel.

Alavez que se desarrollan bombas capaces de
trabajara mayor presion, aparecen inyectores
que pueden realizar su funcién mucho mas ra-
pido, multiplicando su capacidad deinyeccion
incluso por cinco, como éste de VDO.

A finales de los 80, Fiat desarro-
116 un sistema que permitia compri-
mir el combustible independiente
mente de la velocidad de rotacion
del motor, de forma que se pudiera
disponer de un acumulador hidrauli-
co (rail) bajo presion preparado para
su uso en cualquier momento, ade-
mas de elevar la presion del gaséleo
acumulado respecto a otros sistemas
de inyeccién.

En 1994 finalizé la fase de prein-
dustrializacion, fecha en la que el
grupo italiano decidio ceder el pro-
yecto a Robert Bosch, que se encar-
g6 del desarrollo final.

El sistema definitivo consta de una
bomba sumergida en el depdsito que
envia combustible a otra de alta pre-
sion. Esta, a su vez, manda el com-
bustible a un acumulador, indepen-
dientemente del régimen de giro del
motor y de la posicién del acelerador.
La rampa de almacenamiento ali-
menta simultaneamente a todos los



Los propulsores turbodiésel de tres litros de BMW ya superan los 200 CV de potencia.

El rendimiento de los motores diésel
ha mejorado drasticamente en 20 aios

inyectores. Un calculador electroni-
co se encarga de controlar la presion
en la rampa, asi como el volumen y
momento en que debe actuar cada
inyector. Este sistema de inyeccidn,
conocido como 'inteligente’, permite
dosificar el carburante con precisién y
en el momento exacto. Ademas, rea-
liza una preinyeccion de unos mili-
segundos que facilita la combustion
suave y progresiva del gasoleo, redu-
ciendo la emision acustica.

La bomba de alta presion permite
introducir mas gas6leo en los cilin-
dros en el mismo tiempo que el su
ministrado por las clasicas bombas
en linea o rotativas, lo que, unido al
mayor aporte de aire del turboy a la
mejora térmica del intercooler, per-
mite obtener mas potencia con me-

nor consumo y otras ventajas como
un mejor arrangue en frio y un nivel
de ruidos mas bajo.

El sistema 'Common Rail' de inyec-
cion permitio inicialmente pasar de
los 900 bares de presién a los 1.350
con una gran flexibilidad, que se ini-
cia en 200 bares, aproximadamente.
Su amplia implantacion en motores
de gaséleo destinados a automocion
posibilité un rapido desarrollo técnico
del sistema de compresion del com-
bustible, asi como de su gestion elec-
tronica, alcanzando los 1.600 bares
de presion y potencias superiores a
60 CV por litro con 15 kilograme-
tros de par a menos de 2.000 revo-
luciones por minuto. Todo un desa-
rrollo tecnolégico que en apenas 20
afios ha dejado atras a los 30 CV y

LOS TURBODIESEL MAS BRILLANTES

Motor an’  Modelo Potencia Par  (V/litro
S (cv) (Nm) |
19J1D 1910 AlfaRomeo Crosswagon Q4 5 S, < U
20d 1995 BMWX3 150 330 7519 |
3.0d 2993 BMWXS 218 50 7284 |
2.5TDI* 2496  AudiAllroad 180 370 71212 |
RSTDI* 2460  Volkswagen Touareg 174 400 70,73
2770V6 2720  Land Rover Discovery 3 190 445 69,85
3.0d 2993 BMWX3 204 410 68,16
D5 2,401 Volvo XC70y XC90 163 120 67,89
501D 4921  Volkswagen Touareg 313 750 63,60
20(RDi  1.991  Hyundai Santa Fe 125 284 62,78
*Estos propulsores no utilizan la tecnologia Common Rail. y
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El Suzuki Jimny posee el motor diésel Common Rail de menor cillindrada entre los todoterre-

no que se comercializan actualmente en el mercado espanol.
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Con 78,53 CV/litro, el propulsor 1.9 JTD del Alfa Crosswagon es el modelo que mejor potencia
especifica presenta entre los todoterreno.
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nueve kilogrametros de par por litro
de cilindrada.

Aparte de resolver de forma radical
el problema de introducir una elevada
cantidad de combustible en un tiem-
po muy reducido, el sistema de ram
pa comun permite un control total
de los inyectores mediante un com
putador electrénico, pero su princi-
pal arma frente a otros sistemas de
inyeccion es un coste muy ajustado.
El factor que mas pesa en el coste
es precisamente generar la presion
de inyeccion. Este sistema, con su
bomba independiente de otros ele-
mentos mecanicos, gana la parti-
da por su sencillez y deja la puerta
abierta a posibles evoluciones, como
la que estamos viendo ahora con es-
ta segunda generacion.

De todas formas,no hay que olvidar
que, para obtener los elevados rendi-
mientos actuales, son primordiales el
intercooler y el turbo de geometria va-
riable. Pero, sobre todo, la electroni-
ca, que es capaz de controlar la pre-
sion del combustible, el momento y
la duracién de la inyeccion, contro-
lar los gases de escape mediante el
sistema de recirculacion de gases y
la respuesta del turbo a través de la
orientacion adecuada de los alabes
de entrada.

El desencadenante del desarrollo
tecnolégico de los motores de gaso-
leo es su economia de uso y el nivel
de emisiones que permite cumplir la
legislacion vigente. El futuro no pa-
rece tener limites y la barrera de los
200 CV ya ha sido superada por al-
gunos motores de tres litros. H

Las bombas de sequnda generacion permi-
ten obtener presiones en el gasdleo de has-
ta 1.600 bares.

Gracias a |a elevada presion del gasdleo, el
rendimiento de los motores diésel se acerca
alos 80 CV porlitro.
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